
































































































































































































































































































































































































No．1 26．3 970 6．0 10．0 104．9 65900
No．2 26．3 920 6．0 10．0 100．9 79500
No，3 26．3 960 6．0 10．0 103．8 47400





















No．1 26．2 1100 6．2 10．0 111．0 190000
No．2 26．2 1060 6．3 10．0 103．6 117000
No．3 26．2 1060 6．3 10．0 103．2 165000
No．4 26．1 1000 6．3 10．0 97．7 184000

















































PATARN　l 1．32 0．33 0，052
PATARN　2 1．25 0．42 0，080
PATARN　3 1．25 0．43 0，100
PATARN　4 1．15 0．56 0，150
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PATARN　1 0，480 0，479 0，421 0，338
PATARN　2 0，427 0，426 0，379 0，282
PATARN　3 0，381 0，380 0，333 0，242
PATARN　4 0，346 0，344 0，310 0，201
PATARN　5 0，309 0，308 0，273 0，171
（mm）
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Fig．8　　Surface　de：aection　vs．　offset　from　center　of
　　　uniform　circular　load．
　以上の解析結果と，現状の板石舗装を考えた場合，
第一の問題として，表層下面でのたわみ量が挙げられ
る。アスファルト舗装のように，表層厚を容易に変え
られる材質では，表層下面におけるたわみ量を調節す
ることも可能である。しかし，現状の板石舗装を考え
た場合，敷設場所の路床CBRによって板石の厚さを
変えることは困難である。よって表層の板石厚が容易
に変えることのできない板石舗装を考えた場合，路床
CBRが変化しても表層下面のたわみ量が一定となる
ような構造断面が望まれる。表層下面のたわみ量から
考慮すれば，板石舗装はたわみ性舗装として扱うより
も，剛性舗装として扱う必要があるのではないかと考
えられる。
　第二の問題として，現在板石舗装に用いられている
板石の大きさが挙げられる。現在使われている板石は
寸法60cm×30cm×8cmである。輪荷重が板石の中
央にある場合，荷重中心点のたわみ量と板石の先端の
たわみ量の差が，一枚一枚の板石の実質のたわみ量と
なる。解析の結果を見ると，等分布円形荷重中心点か
ら半径14～30Clnの間で，急激な減少を起こしている。
この解析結果から考えると，板石の大きさを変えるこ
とによって（小さくすることによって），一枚一枚の
板石のたわみ量を小さくできることとなる。逆に言え
ば，現在の板石の大きさでは，構造上の欠点となる可
能性がある様に思われる。
5．まとめ
　板石舗装の破壊の原因を考えた場合，二つの原因が
挙げられたが，今回の解析は構造断面のみに絞って，
解析をしている。しかし，板石舗装の破壊には，岩石
そのものの性質にも起因しているように思える。特に
砂岩のように固結度の低い岩石は，車輪の摩擦によっ
て風化速度が著しく早まり破壊につながっているとい
うことは，簡単に想像ができることである。今後，板
石舗装の表層に用いる岩石の材質についても検討する
必要がある。
　解析の結果から，板石舗装をアスファルト舗装の様
な「たわみ性舗装」としては扱いにくいことが分かっ
た。今後，解析では一枚一枚の板石に注目して解析す
る，すなわち板石舗装の特徴のうち「剛性舗装」とい
う性質について解析をする必要がある。現在用いられ
ている板石を用いて，実物実験を行いたわみ量を求め，
路床CBRに対して，たわみ量が一定値よりも小さい
値となるような舗装構造を発見していくことが大切に
なってくる。
　また，一枚一枚の板石のたわみ量を小さくするため，
板石の大きさについても研究を進める必要があるので
はないかと考えられる。
6．おわりに
　板石舗装に関する研究は，これまで前例が無く，こ
れに関する資料も少ない。板石舗装は，異国文化が漂
う長崎を代表する風物の一つであり，長崎が後世に残
すべき宝である。これからも長崎が発祥の地となる板
石舗装設計法の確立のため，研究を進めて行きたい。
　最後に，本研究を進めるに当たり，貴重かつ適切な
助言いただいた棚橋由彦助教授，岩谷道則氏（長崎市
役所）並びに原口強面（復建調査設計），岩右曲げ試
験の供試体を快く提供していただいた若竹弘氏（松山
石材）には，末筆ながら深謝の意を表する次第であ
る。
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